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возможность электронных закупок была не только у госструктур, но и у всех субъектов 
рынка.
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В системе экономической безопасности любого государства большая роль отводится 
транспортной подсистеме, поскольку она обеспечивает базовые условия деятельностивсех 
субъектов единого народнохозяйственного комплекса, объединяет регионы страны, является 
связующим звеном между производителями и потребителями товаров, продукции, услуг, без 
которого функционирование рынка и рыночные отношения невозможны, является важным 
инструментом достижения социальных, экономических, внешнеполитических целей[1, с.186].
При этом особая роль отводится воздушному транспорту, поскольку он дает большой 
временной выигрыш по сравнению с другими видами транспорта на средних и особенно 
больших расстояниях, используется для перевозки срочных грузов, выполняет работы при 
строительстве трубопроводов, мостов, ЛЭП, участвует в проведении работ для сельского 
хозяйства, геологоразведки, рыбного промысла, а для слабо освоенных районов Сибири и 
Дальнего Востока часто является единственным средством сообщения[2, с.24]. Поэтому на 
сегодняшний день в современном мире существует общепринятое мнение о том, что 
безопасность на воздушномтранспорте имеет жизненно важную значимость.
Вместе с тем до сих пор практическая реализация безопасности на воздушном 
транспорте представляет собой смесь предлагаемых законодательных норм и правил и 
сложившихся традиционных мер обеспечения безопасности. Отсутствие единого 
универсального подхода к мерам обеспечения авиационной безопасности негативно влияет 
на практический результат в целом, так как сфера гражданской авиации далеко выходит за 
рамки отдельных государств.
В настоящее время гражданская авиация превратилась из жестко регулируемой 
системы национальных авиакомпаний и аэропортов, управляемых государством, в 
индустрию с гораздо более высокой долей конкуренции, в которой частные авиакомпании и 
аэропорты соревнуются с государственными контрагентами и различными организациями. 
При этом погоня за прибылями становится во главу угла, а вопросам безопасности не 
уделяется должное внимание.Авиакомпании тратят от 20 до 25 процентовза авиационную 
безопасность, от суммы всех сборов аэропорта за взлёт -посадку, в свою очередь аэропорты 
вынуждены тратить 25 процентов от дохода, на поддержания необходимого уровня 
авиационной и транспортной безопасности вне зависимости от количества обслуживаемых 
рейсов. Службы авиационной безопасности в аэропортах появились в 1973 году, нотолько в 
начале 1990-х гг. при формировании системы авиационной безопасности начали применять 
меры, направленные на предотвращение террористических атак, превратив ее в сложный и 
дорогостоящий комплекс защитных элементов, таких как разведывательные службы, 
специализированный персонал безопасности аэропорта, сканирующее оборудование, 
средства обнаружения взрывчатых устройств, оружия и запрещенных предметов. По данным 
статистики, принятые меры позволили сократить на тот момент, общее число жертв 
террористических атак внутри самолета.
Однако события, произошедшие в Нью-Йорке 11 сентября 2001 года, потрясли все 
мировое сообщество и оказали огромное влияние на систему безопасности гражданской 
авиации как в США, так и в остальном мире. Этот террористический акт продемонстрировал 
уязвимость гражданской авиации, и в свою очередь повлек новые значительные изменения в 
формировании, регулировании, финансировании авиационной безопасности по всему миру.
Начиная с 2001 года, правительства разных стран создавали новые организации, 
направленные на обучение персонала, появились крупные инвестиции в технологии 
безопасности. Вместе с тем на настоящий момент нельзя сказать, что пассажиры гражданской 
авиации находятся под гарантией полной безопасности, реализуемой международной 
организацией гражданской авиации, национальными правительствами, руководством 
авиакомпаний или службами аэропорта- достаточно просмотреть статистику об 
авиакатастрофах, причины которых варьируются от внешних атак до грубой халатности 
руководства авиакомпаний в области предполетных проверок экипажа.
Рассмотрим организационно-экономический механизморганизации и обеспечение 
авиационной безопасности в аэропорту.
Аэропорты и эксплуатанты (авиационные предприятия) должны иметь программы 
обеспечения авиационной безопасности, содержащие комплекс мер по обеспечению 
авиационной безопасности применительно к особенностям условий базирования, географии 
полетов воздушных судов, типов эксплуатируемых воздушных судов, объема пассажирских и 
грузовых перевозок и другим факторам.
Комплекс мер должен включать:
1. Меры, предусматривающие создание и функционирование служб авиационной 
безопасности (далее - САБ) (Рис. 1), которые совместно с подразделениями ведомственной 
охраны Министерства транспорта Российской Федерации, органами внутренних дел, 
службами авиационной безопасности эксплуатантов, а также уполномоченными органами, 
наделенными этим правом федеральными законами обеспечивают охрану аэропортов, 
воздушных судов и объектов гражданской авиации, досмотр членов экипажей, 
обслуживающего персонала, пассажиров, ручной клади, багажа, почты, грузов и бортовых 
запасов, предотвращение и пресечение попыток захвата и угона воздушных судов.
2. Меры, направленные на оснащение САБ аэропорта, САБ эксплуатантов служебным 
оружием и специальными средствами в соответствии с законодательством Российской 
Федерации, а также техническими средствами досмотра, охраны и контроля доступа, 
автотранспортом, средствами связи и другими необходимыми материальными средствами. 
Персонал САБ должен проходить специальную профессиональную подготовку, повышение 
квалификации, переподготовку в сертифицированных образовательных учреждениях 
дополнительного профессионального образования по утвержденным учебным программам с 
получением документа установленного образца.
3. Меры по организации и обеспечения пропускного и внутриобъектового режима в 
аэропорту (инструкция по пропускному и внутриобъектовому режиму), которые утверждается 
администрацией аэропорта по согласованию с территориальным органом Федеральной службы 
по надзору в сфере транспорта и подразделением вневедомственной охраны при органах 
внутренних дел Российской Федерации, осуществляющим охрану аэропортов и объектов их 
инфраструктуры.
Рис.1. Функциональная структура службы авиационной безопасности
Инструкция должна предусматривать, в том числе ограничения проезда и нахождения 
транспортных средств на перроне, рулежных дорожках, взлетно-посадочных полосах аэропорта. 
Территория аэродромов совместного базирования или использования должны быть огорожены, 
въезды (выезды) должны находиться под контролем САБ и подразделений, осуществляющих 
охрану аэропортов и объектов их инфраструктуры и иметь средства принудительной остановки 
автотранспорта.
Члены экипажа воздушного судна для выполнения полетного задания или иных 
служебных обязанностей допускаются в рабочую площадь аэропорта, прилегающую к ней 
территорию и расположенные вблизи здания или часть их, доступ в которые контролируется 
(далее - контролируемая зона аэропорта) по удостоверениям членов экипажей воздушных судов 
в порядке, установленном администрацией аэропорта, после прохождения процедуры 
предполетного досмотра.
Авиационный персонал, работники авиационных предприятий и иные лица, 
осуществляющие свою деятельность на территории аэропорта, сотрудники пограничных, 
таможенных и иных органов, осуществляющих государственный контроль, а также 
автотранспорт допускаются в контролируемую зону аэропорта по пропускам установленного в 
данном аэропорту образца и в соответствии с требованиями инструкции по пропускному и 
внутриобъектовому режиму[3, с.19].Указанные лица при нахождении в контролируемой зоне 
аэропорта должны иметь на верхней одежде с левой стороны личные пропуска с фотографиями и 
указанием секторов допуска.
Лица сторонних организаций и посетители в контролируемую зону аэропорта 
допускаются в установленном инструкцией, утвержденной уполномоченным администрацией 
аэропорта должностным лицом, порядке по разовым или временным пропускам с указанием 
конкретного сектора(ов) допуска.
В контролируемой зоне аэропорта не допускается:
а) эксплуатация автомобилей и механизмов, не зарегистрированных в установленном 
порядке, а также личного транспорта;
б) использование без разрешения администрации аэропорта кинокамер, фото- и 
видеоаппаратуры;
в) нахождение авиационного персонала, работников авиационных предприятий и иных 
лиц, осуществляющих свою деятельность на территории аэропорта после окончания рабочего 
времени (смены) без разрешения администрации;
г) курение и разведение огня в не предусмотренных для этого местах;
д) загромождение территории строительными и другими материалами, предметами, 
которые затрудняют движение транспорта;
е) нецелевое использование аэродромной территории.
Контрольно-пропускной пункт (КПП) аэропорта оборудуются средствами связи, 
освещением, турникетами, металлическими воротами с автоматизированными системами 
открытия и закрытия, приводимыми в действие с помощью средств дистанционного управления, 
системой видеонаблюдения и видеозаписи, тревожной сигнализацией, стационарными 
техническими средствами досмотра физических лиц, а также смотровыми площадками, 
специальными устройствами для досмотра транспортных средств и грузов и принудительной 
остановки [4, с. 8]. В помещениях КПП оборудуются стенды с образцами действующих в 
аэропорту удостоверений и пропусков, а также с образцами подписей должностных лиц, 
имеющих право подписи постоянных, временных, разовых и материальных пропусков.
В качестве примера можно привести ООО «Международный аэропорт Белгород». В 2017 
году регулярность полетов достигла отметки 99 %, качество обслуживания пассажиров 
неизменно оставалось на самом высоком уровне, не было зарегистрировано нарушений 
авиационной и транспортной безопасности, погодные условия не смогли повлиять на 
регулярность и безопасность полетов. Регулярно проводятся учения по обеспечению 
безопасности предприятия. Отметим, что 2017 год для предприятия стал рекордным по 
количеству обслуженных пассажиров — 468 787 человек, включая 115 770 на международных 
рейсах. Рост пассажиропотока к 2016 г. составил 35,3%. В 2017 году аэропортом было 
обеспечено выполнение 3 432 рейсов. На внутренних воздушных линиях был обслужен 3 131 
рейс, на международных —301 рейс. По сравнению с 2016 г. прирост составил 18,5 %: число 
внутренних рейсов увеличилось на 12,8 %, международных - на 146,7%. Все это стало 
возможным благодаря комплексу мер, предусматривающих создание и функционирование 
службы авиационной безопасности, которые совместно с подразделениями ведомственной 
охраны Министерства транспорта Российской Федерации, органами внутренних дел, службами 
авиационной безопасности эксплуатантов реализуют все необходимые меры безопасности.
В пятиметровом ограждении территории аэропорта предусматривается необходимое 
количество запасных выездов, оборудованных запираемыми воротами и системой охранной 
сигнализации. Использование запасных выездов для проезда транспортных средств к отдельно 
стоящим объектам гражданской авиации контролируется САБ и подразделением, 
осуществляющим охрану аэропортов и объектов их инфраструктуры.
Последовательное улучшение потребительских индикаторов транспорта - это основа 
устойчивого развития. Реализация основной стратегии транспортного комплекса выражается не 
только в доступности услуг, социально-экономических возможностях и подвижности людей, 
формируемых транспортной системой, но и в обеспечении безопасности деятельности аэропорта.
Таким образом, исследование практики функционирования воздушного транспорта 
позволило систематизировать современные требования экономической безопасности 
предприятий воздушного транспорта.
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В статье обоснована необходимость внедренияре^^рсов экономической 
безопасности бизнеса посредством взаимодействия между органами государственной 
власти и предприятиями-налогоплательщиками. Проведен анализ информационной базы для 
проверки юридических лиц и определения оптимальных контрагентов при заключении сделок.
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